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R. 304182 



Verfahren zur Einstellung des Betriebspunkts eines 
i^trlebssi:rangs 



Technisches Gebiet 



Die Erfindung betrifft einen Verfahren zur Einstel- 
lung des Betriebspunkts eines Antriebsstrangs, wel- 
15 Cher zur Betreitstellung einer mechanischen und ei- 
ner elektrischen Leistung dient- 



Stand der Technik 



Per Antriebsstrang eines Kraftf ahrzeugs waist in 
der Regel einen Verbrennungsmotor mit zwei Frei- 
heitsgraden auf, uber die der Betriebspunkt des 
Verbrennungsmotors eingestellt werden kann. Die 

25 Drehzahl des Verbrennungsmotors ist beispielsweise 
der erste Freiheitsgrad, welcher ein kinematischer 
Freiheitsgrad ist. Das gewUnschte Drehmoment des 
Verbrennungsmotors ist beispielsweise der zweite 
Freiheitsgrad, welcher ein dynamischer Freiheits- 

30 grad ist. 

Weist der Antriebsstrang eines Kraftf ahrzeugs einen 
Hybridantrieb, welcher einen oder mehrere elektri-. 
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sche Antriebe und einen Verbrennungsmotor umfasst, 
auf , so kann beispielsweise der erste Freiheitsgrad 
die Drehzahl des elektrischen Antriebs und der 
zweite Freiheitsgrad die Drehzahl des Verbrennungs- 
5 motors sein. 

Bei dem Antriebsstrang kann es sich sowohl um einen 
seriellen als auch einen leistungsverzweigten Hyb- 
rid-Antriebsstrang handeln. Der Antriebsstrang kann 
10 zudem als Getriebe ein stufenloses Getriebe, wel- 
ches auch als continuous various transmission Ge- 
triebe (CVT) bezeichnet wird, umfassen. 

Um den optimalen Betriebspunkt, welcher beispiels- 
15 weise dem geringsten Kraf tstof fverbrauch ent- 
spricht, ftir den Antriebsstrang einzustellen oder 
vorzugeben, gilt es, fur die beiden Freiheitsgrade 
diesbeztiglich das Optimum zu finden. 

20 Im Stand der Technik wird bei der Bestimmung des 
Betriebspunkts des Antriebsstrangs die gesamte An- 
triebsleistung in Form einer Summenantriebsleistung 
beriicksichtigt, die fur den Antrieb des Kraftfahr- 
zeugs erforderlich ist. Das Verfahren zur Bestim- 

25 mung der optimalen Betriebspunkte, auch Betriebs- 
strategie genannt, legt fur diese Summenantriebs- 
leistung die Drehzahl und die Drehmomente der ein- 
zelnen Aggregate, beispielsweise des Motors und des 
Getriebes,. fest. In der Summenantriebsleistung sind 

30 die geforderte mechanische Antriebsleistung und die 
Bordnetzleistung' enthalten. Nachteilhaf terweise 
sind die vom Verbrennungsmotor ebenfalls abzude- 
ckenden Verlustleistungen der im Fahrzeug vorhande- 
nen elektrischen Maschinen nicht oder lediglich als 
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Schatzwerte berucksichtigt . Leistungsstarke elekt- 
rische Maschinen, insbesondere 42 V Starter- 
Generatoren, wie sie in innovativen Bordnetzsyste- 
men vorgesehen sind, haben teilweise sehr hohe und 
5 stark voiti Betriebspunkt abhangige Verlustleistun- 
gen. Die Verlustleistungen dieser elektrischen Ma- 
schinen wird beim Stand der Technik bisher nicht 
berucksichtigt . 

10 

Darstellung der Erfindung 

Das erf indungsgemafie Verfahren zur Einstellung des 
Betriebspunkts eines Antriebsstrangs mit den in Pa- 
15 tentanspruch 1 genannten Merkmalen bietet demgegen- 
aber den Vorteil, dass hierbei auch die bei der 
Bordnetzversorgung anfallenden elektrischen Verlus- 
te berucksichtigt werden. 

20 So wird bei dem erf indungsgemafien Verfahren zur 
Einstellung des Betriebspunkts eines Antriebs- 
strangs, welcher zur Betreitstellung einer mechani- 
schen und einer elektrischen Leistung dient, aus 
mehreren Kennfeldern anhand der erf orderlichen e- 

25 lektrischen Leistung das korrespondierende Kennfeld 
ausgewahlt und aus diesem Kennfeld anhand mehrerer 
kinematischer und/oder dynamischer Freiheitsgrade 
der Betriebspunkt ausgewahlt. 

30 Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung ergeben 
sich aus den in .den abhSngigen Patentanspruchen an- 
gegebenen Merkmalen. 
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Bei einer Ausf lihrungsf orm des erf indungsgemSBen 
Verfahrens liefert eine Steuerung ftir einen Ener- 
giespeicher einen Parameter, der den Zustand des 
Energiespeichers wiedergibt. Das korrespondierende 
5 Kennfeld wird zusatzlich anhand dieses Parameters 
ausgewahlt. Dies hat den Vorteil, dass damit auch 
der Ladezustand des Energiespeichers, beispielswei- 
se der Batterie, beriicksichtigt werden kann. 

10 Entsprechend einer bevorzugten Ausfiihrungsvariante 
des erf indungsgemSfien Verfahrens zur Einstellung 
des Betriebspunkts eines Antriebsstrangs wird "zur 
Bestimmung der erf orderlichen elektrischen Leistung 
die von den Verbrauchern geforderte elektrische 

15 Leistung und die von dem Energiespeicher geforderte 
Oder abgebbare elektrische Leistung beriicksichtigt. 

Bei einer Weiterbildung des erf indungsgemaBen Ver- 
fahrens wird der Energiespeicher abhangig vom Kenn- 
20 feld geladen oder entladen. 

Daruber hinaus kann bei dem erf indungsgemalien Ver- 
fahren die erf orderliche elektrische Leistung einer 
Leistungsstuf e zugeordnet werden, wobei dann anhand 
25 der Leistungsstuf e das korrespondierende Kennfeld 
ausgewahlt wird. 

Zur L5sung der Aufgabe wird ferner vorgeschlagenen, 
dass bei dem erf indungsgemalien Verfahren die Leis- 
30 tungsstufe anhand des Zustands des Energiespeichers 
und/oder der HShe der verftigbaren Spannung ausge- 
wahlt wird. Damit kOnnen zusatzliche Rahmenbedin- 
gungen, nSmlich die Hohe der Bordspannung und der 
Ladezustand des elektrischen Energiespeichers bei 




der Auswahl des Betriebspunkts beriicksichtigt wer- 
den. 

Vorteilhaf terweise wird das erf indungsgeitialie Ver- 
5 fahren in einem Kraf tf ahrzeug eingesetzt. 

Bei dem erf indungsgemaiien Verfahren kann vorgesehen 
sein, dass der erste Freiheitsgrad durch eine die 
Geschwindigkeit des Kraf tf ahrzeugs wiedergebende 
10 Graiie gebildet wird. 

Bei dem erf indungsgemaiien Verfahren kann zudem vor- 
gesehen sein, dass der zweite Freiheitsgrad durch 
ein Solldrehmoment gebildet wird. 

15 

Bei einer weiteren AusfUhrungsf orm des erfindungs- 
gemafien Verfahrens ist vorgesehen, dass der An- 
triebsstrang ein Getriebe aufweist, wobei liber den 
Betriebspunkt die Obersetzung des Getriebes einge- 
20 stellt wird- Damit wird erreicht, dass das Getriebe 
die optimale Obersetzung liefert. 

SchlieBlich ist bei einer Weiterbildung des erfin- 
dungsgemalien Verfahrens vorgesehen, dass der An- 

25 triebsstrang einen elektrischen Antrieb und einen 
Verbrennungsantrieb aufweist, wobei tiber den Be- 
triebspunkt das Drehmoment oder die Drehzahl des 
Verbrennungsantriebs vorgegeben wird, und wobei ii- 
ber den Betriebspunkt das Drehmoment oder die Dreh- 

30 zahl des elektrischen Antriebs vorgegeben wird. Da- 
mit arbeiten bei einem Hybridantrieb sowohl der 
Verbrennungsantrieb als auch der elektrische An- 
trieb optimal. 



Kurze Beschreibung der Zeichnungen 

Im Folgenden wird die Erfindung anhand von fiAnf 
Figuren welter erlautert. 

Figur 1 zeigt in Form eines dreidimensionalen Dia- 
gramms ein Kennfeld mit der resultierenden 
Motordrehzahl eines Motors in Abhangigkeit 
von der Geschwindigkeit und dem- Drehmo- 
ment . 

Figur 2 zeigt in Form eines dreidimensionalen Dia- 
gramms ein weiteres Kennfeld mit dem re- 
sultierenden Motordrehmoment des Motors in 
Abhangigkeit von der Geschwindigkeit und 
dem Solldrehmoment . 

Figur 3 zeigt in Form eines Blockschaltbilds eine 
mSgliche AusfUhrungsf orm des erf indungsge- 
maBen Verfahrens zur Einstellung des Be- 
triebspunkts- 

Figur 4 zeigt in Form eines weiteren Blockschalt- 
bilds die Struktur der Betriebsstrategie . 

Figur 5 zeigt die schematische Darstellung eines 

Antriebsstrangs, dessen Betriebspunkt mit 

dem erfindungsgemaiien Verfahren einge- 
stellt werden kann. 



Wege zur AusfUhrung der Erfindung 
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Bei dem in Figur 1 gezeigten dreidimensionalen Dia- 
gramm ist auf der nach rechts zeigenden Achse das 
gewanschte Drehmoment MAwl im Bereich von 0 bis 4 00 
Nm und auf der nach links zeigenden Achse die Ge- 
5 schwindigkeit des Fahrzeugs vFzg im Bereich von 0 
bis 100 km/h aufgetragen. Senkrecht nach oben ist 
schliefilich die Drehzahl des Motors nMot im Bereich 
von 1000 bis 4000 Umdrehungen pro Minute darge- 
stellt. Anhand des in Figur 1 dargestellten Kenn- 
10 felds 1 ergibt sich beispielsweise bei einer Ge- 
schwindigkeit vFzg = 50 km/h und einen gewiinschten 
Abtriebsdrehmoment MAwl = 300 Nm eine Motordrehzahl 
von nMot = 3000 Umdrehungen pro Minute. 

15 Alternativ dazu kann mit Hilfe des in Figur 2 dar- 
gestellten Kennfelds 2 tlber die Geschwindigkeit 
vFzg des Fahrzeugs und das gewiinschte Abtriebsdreh- 
moment MAwl auch das Motordrehmoment MMot bestimmt 
werden.' In Figur 2 ist dazu auf der nach rechts 
20 zweiten Achse, ebenso wie in Figur 1, das gewansch- 
te Drehmoment MAwl zwischen 0 und 400 Nm und auf 
der nach links zeigenden Achse, ebenso wie in Figur 
1, die Geschwindigkeit vFzg des Fahrzeugs im Be- 
reich von 0 bis 100 km/h aufgetragen. Auf der senk- 

25 recht nach oben zeigenden Achse ist jedoch das Mo- 
tordrehmoment MMot im Bereich von 0 bis 300 Nm 
dargestellt. Bei einer Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs beispielsweise von vFzg = 50 km/h und 
einem gewunschten Abtriebsdrehmoment von MAwl = 300 

30 Nm ergibt sich ein Motordrehmoment MMot = 200 Nm. 



In der Fahrzeugsteuerung werden offline berechnete 
Kennf elder abgelegt. Sie ordnen einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit vFzg und einem Abtriebswunschmoment 
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MAwl SteuergrSlien zu, die das Betriebsverhalten des 
Antriebsstrangs optimieren und zudem die bei der 
Wandelung der Antriebsleistung anfallenden elektri- 
schen Verluste ohne Belastung der Batterie abde- 
5 cken. 

PeMlmech + PeM2mech + PeMlverl + PeM2verl = 0 



=> PBatterie = 0 



10 



wobei 

PeMlmech = mechanische Leistung der elektrischen 

Maschine 1, 

PeM2mech = mechanische Leistung der elektrischen 

15 Maschine 2, 

PeMlverl = Verlustleistung der elektrischen Maschi- 
ne 1 und 

PeM2verl = Verlustleistung der elektrischen Maschi- 
ne 2 - 

20 

Bei dem erf indungsgemSBen Verfahren warden neben 
der Geschwindigkeit vFzg des Fahrzeugs und dem ge- 
wanschten Abtriebsdrehmoment MAwl auch die vom 
Bordnetz geforderte Leistung PBnz und eine Zu- 
25 standsgrolie bEnt, auf die spater noch welter einge- 
gangen wird, berucksichtigt . Die elektrische Leis- 
tungsbilanz ergibt sich dann zu: 



30 



PeMlmech + PeM2mech + PeMlverl + PeM2verl + PBnz =0 

Die. far das Bordnetz erforderliche elektrische 
Leistung PBnz enthait die von den Verbrauchern im 
Bordnetz angeforderte elektrische Leistung PVer und 
die Leistungsreserve der Batterie PBat. Das Vorzei- 
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chen der Leistungsreserve PBat hangt vom Ladezu- 
stand der Batterie ab. Damit spiegelt sich das Be- 
dUrfnis die Batterie zu laden oder zu entladen in 
der Leistungsreserve PBat wieder. 

5 

PBnz = PVer + PBat 

In Figur 3 wird in Form eines Blockschaltbilds eine 
mSgliche Ausf uhrungsf orm des erf indungsgemSlien Ver- 

10 fahrens prinzipiell dargestellt. Anhand der Gr5fien 
Geschwindigkeit vFzg des Fahrzeugs, gewunschtes Ab- 
triebsdrehmoment MAwl, erf orderliche Bordnetzleis- 
tung PBat und der ZustandsgroJie bEnt wird durch die 
mit dem Block 35 gekennzeichnete kennf eldbasierte 

15 Betriebsstrategie die Solldrehzahl oder das Soll- 
drehmoment fur den Verbrennungsmotor 36, die elekt- 
rische Maschine 1, die elektrische Maschine 2 und 
das Getriebe 39 bestimmt. In Figur 3 ist die elekt- 
rische Maschine 1 mit dem Bezugszeichen 37 und die 

20 elektrische Maschine 2 mit dem Bezugszeichen 38 ge- 
kennzeichnete Mit der * kennf eldbasierten Betriebs- 
strategie 35 wird somit die Solldrehzahl nVsoll o- 
der das Solldrehmoment MVsoll ftir den Verbrennungs- 
motor 36, die Solldrehzahl nlsoll oder das Soll- 

25 drehmoment Mlsoll fur die erste elektrische Maschi- 
ne 37, die Solldrehzahl n2soll oder das Solldrehmo- 
ment M2soll far die zweite elektrische Maschine 38 
und die Solltibersetzung uGtr fiir das Getriebe 39 
vorgegeben. 

30 

Bei der Steuerung eines Fahrzeugs sind in der Regel 
Steuerkennf elder mit bis zu zwei kontinuierlichen 
Eingangsgrolien vorgesehen, Bei dem erf indungsgemS- 
J5en Verfahren wird deshalb die Berechnung von Steu- 
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erkennf eldern fiir diskrete Bordnetzleistungsanf or- 
derungen (Scharparameter ) vorgesehen. Hierzu wird 
in der Steuerkette der Betriebsstrategie ein Dis- 
kretisierer vorgesehen, siehe Figur 4. Der Diskre- 
5 tisierer weist der aktuellen kontinuierlichen Bord- 
netzleistungsanforderung nach MaBgabe eines Ent- 
scheiders bEnt eine diskrete elektrische Sollleis- 
tung des Antriebsstrangs zu. Fiir jede diskrete 
Sollleistung sind in der Kennf eldschar der Fahr- 

10 zeugsteuerung Steuerkennf elder vorgesehen, die dem 
Antriebsstrang entsprechende SteuergrbJien zuweisen. 
Die Differenz zwischen der angef orderten Bordnetz- 
leistung PBnz und der diskreten elektrischen Soll- 
leistung muss der elektrische Energiepuf f er, bei- 

15 spielsweise in Form einer Batterie, puffern. Hoch- 
leistungsbatterien, wie beispielsweise NiMH- 
Batterien, sind dafur besonders geeignet. Ihr Wir- 
kungsgrad liegt bei iiber 85 Prozent, 

20 In Figur 4 ist die Struktur der Betriebsstrategie 
in Form eines Blockdiagramms gezeigt. Der Diskreti- 
sierer 46 erzeugt aus den beiden Eingangsgrolien, 
namlich der erf orderlichen elektrischen Leistung 
PBnz und der Zustandsgr5Be bEnt eine diskretisier- 

25 te erforderliche elektrische Leistung PDis, Die An- 
zahl der verschiedenen verfQgbaren Leistungsstuf en 
PDis hangt von den technischen Randbedingungen ab. 
Mit Hilfe von Schalt kennf eldscharen 47 wird aus der 
diskretisierten Leistung PDis zusammen mit der Ge- 

30 schwindigkeit vFzg und dem gewunschten Abtriebs- 
drehmoment MAwl und einer anschliefienden Oberset- 
zungsfreigabe die Solliibersetzung uGtr ftir das Ge- 
triebe 39 bestimmt. Anhand der Schaltkennfeldscha- 
ren 47, der diskretisierten elektrischen Leistung 
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PDis, der Geschwindigkeit vFzg und des gewunschten 
Abtriebsdrehmoments MAwl wird durch Steuerkennf eld- 
scharen im Block 4 9 die Solldrehzahl nVsoll oder 
das Solldrehmoment MVsoll ftir den Verbrennungsmotor 
5 36 bestimmt. SchlieBlich werden mit Hilfe der Steu- 
erkennfeldscharen far den Verbrennungsmotor, der 
Geschwindigkeit vFzg und des gewUnschten Abtriebs- 
drehmoments MAwl aus den Kopplungsbedingungen fiir 
den Antriebsstrang die Solldrehzahlen nlsoll und 
10 n2soll Oder die Solldrehmomente Mlsoll und M2soll 
ftir die beiden elektrischen Maschinen 37 und 38 be- 
stimmt . 

Der Signalfluss innerhalb der Struktur stellt sich 
15 wie folgt dar. 

a) Der Diskretisierer wandelt die kontinuierliche 
Bordnetzsollleistung PBnz entsprechend der Ent- 
scheidungsvorgabe bEnt in eine diskrete elektrische 
20 Sollleistung (PDisO, . .PDisi. . .PDisn) fur den An- 
triebsstrang xxax, ftir die in der Betriebsstrategie 
Steuerkennf elder abgelegt sind. Bei der Umsetzung 
sind folgende Zuweisungsvorschrif ten vorgesehen. 

25 bEnt=l: Die der Bordnetzsollleistung am nachsten 

liegende hShere diskrete Sollleistung 

(PDisi+1) wird ausgegeben. 
bEnt=2: Die der Bordnetzsollleistung am nSchsten 

liegende niedrigere diskrete Sollleistung 
30 (PDisi) wird ausgegeben. 

bEnt=3: Die hochste diskrete Sollleistung PDisn 

wird ausgegeben, 
bEnt=4 : Die niedrigste diskrete Sollleistung PDisO 

wird ausgegeben. 
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Die Belastung des Signals bEnt nimmt die Betriebs- 
strategie unter Berucksichtigung des Ladezustands 
der Batterie, der Fahrsituation oder des Bordnetz-- 
5 spannungsniveaus vor. 

b) In AbhSngigkeit von den EingangsgraiSen Fahrzeug- 
geschwindigkeit vFzg, Wunschmoment MAwl und diskre- 
te Sollleistung PDis wird aus der Schaltkennf eld- 

10 schar eine optimale Getriebeubersetzung uGtr * be- 
stimmt . 

c) Eine libergeordnete Obersetzungsf reigabe, welche 
ein Schalten wahrend einer Kurvenfahrt, Doppel- 

15 schaltungen, usw. verhindert, gibt die optimale Ge- 
triebeubersetzung uGtr frei. 

d) Aus den Steuerf eldscharen des Verbrennungsmotors 
wird das zur diskreten Sollleistung PDis und der 

20 Getriebeubersetzung uGtr gehorige Kennfeld ausge- 
wahlt und es werden fur die kontinuierlichen Ein- 
gangsgrofien vFzg und MAwl die entsprechenden Soll- 
betriebspunkte des Verbrennungsmotors ausgelesen, 

25 e) Ober Kopplungsbedingungen des Antriebsstrangs 
lassen sich aus den Sollbetriebspunkten des 
Verbrennungsmotors die Sollbetriebspunkte der e- 
lektrischen Maschinen bestimmen. 

30 Die Bordnetzleistungsanforderung kann auch auf ana- 
loge Weise stattfinden, wenn die Bordnetzleistungs- 
anforderung nicht auf ein diskretes Raster abgebil- 
det wird. 
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Die Steuerung des Diskretisierers kann zudem uber 
den Batterieladezustand erfolgen. Es wird dann z.B. 
bei stark geladener Batterie die nachste diskrete, 
unterhalb der kontinuierlichen Leistungsanf orderung 
5 liegende Sollleistung PDisi und bei stark entladen- 
der Batterie die nachste oberhalb liegende Soll- 
leistung PDisi+1 ausgegeben. 

Die Steuerung des Diskretisierers kann auch zusStz- 
10 lich uber die Bordspannung erfolgen. Dann wird z.B, 
bei hoher Bordspannung die nachste diskrete, unter- 
halb der kontinuierlichen Leistungsanf orderung lie- 
gende Sollleistung PDisi und bei niedriger Bord- 
spannung die nachste oberhalb liegende Sollleistung 
15 PDisi+1 ausgegeben. 

Die Steuerung des Diskretisierers kann schlieBlich 
auch noch uber die Fahrsituation erfolgen. Z.B. 
wird nach langer Bergauffahrt die unterhalb der 
20 kontinuierlichen Leistungsanf orderung liegende 
Sollleistung PDisi (schafft Platz fUr Bremsenergie- 
regeneration) und im Stadtverkehr oder bei Stop and 
Go Situationen die nachste oberhalb liegende Soll- 
leistung PDisi+1 ausgegeben. 

25 

Figur 5 zeigt die schematische Darstellung eines 
Antriebsstrangs, dessen Betriebspunkt mit dem er- 
findungsgemafien Verfahren eingestellt werden kann. 
Die beiden elektrischen Maschinen Emal und Ema2 
30 sind mit einer Batterie Bat verbunden und werden 
daruber versorgt. Jede der beiden elektrischen Ma- 
schinen Emal und Ema2 ist iiber jeweils eine Maschi- 
nenbremse Brel, Bre2, den Gangstufen Gstl und Gst2, 
dem Achsgetriebe Agt und der Badbremse Brm mit ei- 
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nem Rad R gekoppelt. Gleiches gilt im Prinzip auch 
fUr den Verbrennungsmotor Mot, welcher jedoch zu- 
satzlich mit einem Freilauf Frl und einem Zweimas- 
senschwungrad Zms verbunden ist. Schlielilich ist 
5 noch ein Kompressor Kim fur die Klimaanlage vorge- 
sehen, der Uber eine Auskuppelstuf e AstC mit dem 
Antriebsstrang verbunden ist. Die Bezugszeichen As- 
tBl und AstB2 kennzeichnen die Auskuppelstuf en der 
elektrischen Maschinen Emal und Ema2 . • Die Be- 
10 zugszeichen AstAl und AstA2 hingegen kennzeichnen 
die Auskuppelstuf en des Verbrennungsmotors Mot. Mit 
Zwll und Zwl2 werden die Zwischenwellen bezeichnet. 

Die vorhergehende Beschreibung der Ausfiihrungsbei- 
15 spiele gemaU der vorliegenden Erfindung dient nur 
zu illustrativen Zwecken und nicht ziam Zwecke der 
BeschrSnkung der Erfindung. Im Rahmen der Erfindung 
sind verschiedene Anderungen und Modif ikationen 
mSglich, ohne den Umfang der Erfindung sowie ihre 
20 Aquivalente zu verlassen. 
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R. 304182 



Pa'fcen'banspruche 

5 

1. Verfahren zur Einstellung des Betriebspunkts ei- 
nes Antriebsstrangs, welcher zur Betreitstellung 
einer mechanischen und einer elektrischen Leistung 
dient, dadurch gekennzeichnet, dass aus mehreren 

10 Kennfeldern (1) anhand der erf orderlichen elektri- 
schen Leistung (PBnz) das korrespondierende Kenn- 
feld (1) ausgewahlt wird, und dass aus diesein Kenn- 
feld (1) anhand mehrerer kinematischer und/oder dy- 
namischer Freiheitsgrade (vFzg, MAwl) der Betriebs- 

15 punkt ausgewahlt wird. 

2. Verfahren nach Patentanspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass eine Steuerung fUr einen Energie- 
speicher (Bat) einen Parameter liefert, der den Zu- 

20 stand des Energiespeichers (Bat) wiedergibt, und 
dass das korrespondierende Kennfeld (1) zusatzlich 
anhand des Parameters ausgewahlt wird. 

3. Verfahren nach einem der Patentanspriiche 1 oder 
25 2, dadurch gekennzeichnet, dass zur Bestimmung der 

erforderlichen elektrischen Leistung (PBnz) die von 
Verbrauchern geforderte elektrische Leistung (PVer) 
und die von einem Energiespeicher (Bat) geforderte 
Oder abgebbare elektrische Leistung (PBat) berQck- 
30 sichtigt wird. 



4. Verfahren nach Patentanspruch 3 dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Energiespeicher (Bat) abhSngig 
vom Kennfeld (1) geladen oder ent laden wird. 
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5. Verfahren nach einem der Patentanspriiche 1 bis 
4, dadurch gekennzeichnet, dass die erf orderliche 
elektrische Leistung (PBnz) einer Leistungsstuf e 

5 (PDis) zugeordnet wird, und dass anhand der Leis- 
tungsstuf e (PDis) das korrespondierende Kennfeld 
(1) ausgewahlt wird. 

6. Verfahren nach Patentanspruch 5, dadurch gekenn- 
10 zeichnet, dass die Leistungsstuf e (PDis) zusatzlich 

anhand des Zustands des Energiespeichers (Bat) 
und/oder der Hohe der verfugbaren Spannung ausge- 
wahlt wird. 

15 7. Verfahren nach einem der Patentanspruche 1 bis 
6, dadurch gekennzeichriet, dass es in einem Kraft- 
fahrzeug verwendet wird. 

8. Verfahren nach Patentanspruch 1, dadurch gekenn- 
20 zeichnet, dass der erste Freiheitsgrad durch eine 

die Geschwindigkeit (vFzg) des Kraf tf ahrzeugs wie- 
dergebende Groiie gebildet wird. 

9. Verfahren nach einem der Patentanspruche 1 bis 
25 8, dadurch gekennzeichnet, dass der zweite Frei- 
heitsgrad durch ein Solldrehmoment (MAwl) gebildet 
wird. 

IC. Verfahren nach einem der Patentanspruche 1 bis 
30 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Antriebsstrang 
ein Getriebe aufweist, und dass die Obersetzung des 
Getriebes gesteuert wird. 
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11. Verfahren nach einem der Patentansprtiche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, dass der Antriebsstrang 
einen elektrischen Antrieb (Emal, Ema2) und einen 
Verbrennungsantrieb (Mot) aufweist, dass das Dreh- 
moment (M) oder die Drehzahl (n) des Verbrennungs- 
antriebs (Mot) vorgegeben wird, und dass das Dreh- 
moment (M) oder die Drehzahl (n) des elektrischen 
Antriebs (Emal, Ema2) vorgegeben wird. 
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R. 304182 



Zusammenfas sung 

5 

Die Erfindung betrifft einen Verfahren zur Einstel- 
lung des Betriebspunkts eines Antriebsstrangs, wel- 
cher zur Betreitstellung einer mechanischen und ei- 
ner elektrischen Leistung dient. 

10 

Aus mehreren Kennfeldern wird anhand der erforder- 
lichen elektrischen Leistung das korrespondierende 
Kennfeld ausgewShlt und aus diesem Kennfeld anhand 
mehrerer kinematischer und/oder dynamischer Frei- 
15 heitsgrade der Betriebspunkt ausgewahlt. 



(Figur 3) 
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